Chinese Zeehavens. Draaischijven van de wereldeconomie by Jacobs, W.A.A.
PDF hosted at the Radboud Repository of the Radboud University
Nijmegen
 
 
 
 
The version of the following full text has not yet been defined or was untraceable and may
differ from the publisher's version.
 
 
For additional information about this publication click this link.
http://hdl.handle.net/2066/45759
 
 
 
Please be advised that this information was generated on 2018-07-07 and may be subject to
change.
Chinese zeehavens 
Door: Wouter Jacobs 
Draaischijven in de wereldeconomie  
De Chinese zeehavens, vooral die voor containers, spelen een cruciale rol in de 
opkomst van China als economische wereldmacht.Ze zijn zowel oorzaak als 
gevolg van de globalisering en China’s rol daarin. Door de gigantische 
investeringen in de zeehavens kon het land uitgroeien tot ‘de werkplaats van de 
wereld’. Door de productiegroei behoren de havens tot de drukste ter wereld. 
 
De afgelopen tien jaar heeft de industriële productie zich voor een substantieel deel 
verschoven naar locaties in China. De goederenstromen vanuit China naar de rest van de 
wereld zijn hierdoor enorm geïntensiveerd. Dit is het resultaat van twee elkaar versterkende 
ontwikkelingen. Enerzijds zijn door verdergaande integratie en schaalvergroting van 
logistieke ketens (vooral mogelijk gemaakt door de container) de transportkosten zo gedaald 
dat het voor veel ondernemingen voordelig werd hun productie naar China te verplaatsen. 
Anderzijds heeft de Chinese regering met een doelbewust ruimtelijk economisch beleid 
(zoals de instelling van speciale economische zones in kustgebieden) de productie naar zich 
toegetrokken.  
Opkomst 
Als we kijken naar de containerhavens wereldwijd valt de opkomst van China als 
economische grootmacht meteen op (figuur). In 2005 behoorden maar liefst zeven Chinese 
zeehavens tot de twintig drukste containerhavens ter wereld. Ter vergelijking: in 1996 zaten 
alleen de havens van Hong Kong en Shanghai in dit illustere gezelschap, waarbij Hong Kong 
nog deel uitmaakte van het Verenigd Koninkrijk. De groei van de Chinese containerhavens is 
het afgelopen decennium explosief geweest. Veel havens zijn vanuit het niets ineens in de 
top 20 verschenen. Zo behandelde de haven van Shenzhen, de huidige nummer 4, in 1996 
slechts 0,6 miljoen TEU aan containers (Twentyfoot Equivalent Unit, de standaardmaat voor 
containers). In 2005 was dit opgelopen tot ruim 16 miljoen TEU. Deze groei is vooral ten 
koste gegaan van de positie van Japanse havens, die allemaal uit de top 20 zijn gevallen.  
Een voor de hand liggende verklaring voor de enorme groei van de Chinese zeehavens is de 
globalisering van de wereldeconomie. Maar zoals vooraanstaande geografen als Dicken 
(2004), Henderson et al. (2002) benadrukken: globalisering is geen verklaring op zichzelf, 
maar is iets wat verklaard moet worden. Een deel van de oorzaak ligt in de ontwikkeling van 
de maritieme transportsector.  
Made in China  
Illustratief voor de rol van China in het proces van globalisering is de textieloorlog tussen de 
Europese Unie en China begin 2005. De Zuid-Europese textielproducenten klaagden over de 
‘oneerlijke’ concurrentie uit China die hen uit de markt zou prijzen en kreeg daarbij de steun 
van de Europese Commissie. Die stelde een tijdelijk importverbod in van in China 
gefabriceerde kleding. Het gevolg was een opstapeling van containers vol kleding in de 
Europese havens, en boze Noord- Europese textielimporteurs en detailhandelaren die voor 
lege schappen in hun winkels vreesden. Eurocommissaris Mandelson moest de containers 
dan ook spoedig vrijgeven. 
Dit voorval illustreert twee zaken. Ten eerste het belang van internationale 
handelsbetrekkingen in de opkomst van China als industriële mogendheid. Sinds 1978 heeft 
China zich langzaam maar zeker opengesteld voor buitenlandse investeringen en zijn 
economie ingesteld op de principes van de vrije markt, met als hoogtepunt de toetreding tot 
de Wereldhandelsorganisatie (WTO) in 2001. Ten tweede het belang van de maritieme 
transportsector in de globalisering van productieprocessen en logistieke ketens. De 
toenemende inzet van containers en de informatietechnologie maakten een verdere 
integratie en schaalvergroting van logistieke ketens mogelijk. Hierdoor zijn transportkosten 
zo gedaald dat het voor fabrikanten goedkoper is om producten te laten vervaardigen in 
lagelonenlanden, die vervolgens over de wereldzeeën te verschepen en uiteindelijk aan de 
andere kant van de planeet aan te bieden, dan deze producten ‘om de hoek’ te laten 
fabriceren. Zoals Levinson vijftig jaar na de introductie van de container treffend stelt: ‘The 
Box. How the world became smaller and the world economy bigger’. 
Dankzij de container geldt de maritieme transportsector als een van de grote faciliteerders 
van globalisering. Om de gigantische hoeveelheid producten vanuit China naar de markten 
van Europa en de Verenigde Staten te vervoeren zijn efficiënte zeehavens nodig. Dat hebben 
de Chinezen als geen ander beseft. Door enorme investeringen in de modernisering, 
uitbreiding en optimalisering van zijn zeehavens heeft China de laatste jaren het verschil 
weten te maken met zijn voornaamste industriële concurrent India. De voortreffelijke 
zeehavens bezorgden China een beslissend comparatief kostenvoordeel.  
Regionale verdeling 
Hoe ziet het Chinese havensysteem eruit? De Chinese zeehavens behandelen niet allemaal 
hetzelfde achterland; daarvoor is China simpelweg te groot. Er is een regionale 
taakverdeling. Van zuid naar noord zijn er grofweg drie ‘havenregio’s’ te onderscheiden: de 
Xi Jiang Delta, de Chang Jiang Delta en het gebied rondom de baai van Bo Hai. Deze havens 
en hun directe achterland zijn onderdeel van de Special Economic Zones, de door de staat 
aangewezen locaties voor buitenlandse investeringen en vestiging van bedrijvigheid. 
 De Xi Jiang Delta omvat de havens van Hong Kong, Shenzhen aan de Zuid-Chinese 
Zee, en de binnenhaven van Guangzhou. Dit gebied is enorm snel aan het 
verstedelijken en hier is het grootste industriële exportcluster van China te vinden. 
Het is verbonden met het achterland via de Xi Jiang (Parelrivier). De haven van Hong 
Kong is een geval apart, omdat het als Britse kroonkolonie decennialang losstond van 
het communistische regime. Hier hebben private investeringen er vanaf het begin 
voor gezorgd dat de haven optimaal kon profiteren van de groeiende inzet van 
containers en van Hong Kongs strategische positie als exclusieve toegangspoort naar 
China. 
 De Chang Jiang Delta is het gebied waar de machtige Chang Jiang (Blauwe Rivier) de 
Oost-Chinese Zee bereikt. Dit gebied wordt gedomineerd door de havens van 
Shanghai en Ningbo. Shanghai, van oudsher een kosmopolitische havenstad, is het 
economische hart van het nieuwe China. Het is nu de derde grootste containerhaven 
van de wereld, en zal naar verwachting binnen een paar jaar de onbetwiste nummer 
één worden. Zeker met de ontwikkeling van het Yangshan Deepwater Project (gestart 
in 2002), het summum van investeringen in de Chinese havens (kader). 
 Het derde havencluster omvat het gebied rondom de baai van Bo Hai en aan de kust 
van de Gele Zee. De belangrijkste havens zijn Tianjin, Dalian, Yantai en Qingdao. Het 
achterland is vooral gericht op de hoofdstad Beijing en de industriële centra van 
Manzhou. Naast deze drie is er nog een vierde regionaal cluster in ontwikkeling, langs 
de Straat Formosa. Het omvat de havens van Xiamen, Fuzhou en Quanzhou. Dit zijn 
overigens de enige havens van waaruit sinds 2000 direct handelsverkeer mogelijk is 
met Taiwan (door de Volksrepubliek nog steeds als afvallige provincie bestempeld). 
Het meeste verkeer verloopt vooralsnog via Hong Kong, dat vanwege zijn 
geschiedenis en aparte status geen beperkingen heeft voor handel met Taiwan.  
Globalisering  
Terwijl communistische systemen privé-eigendom uitsluiten – en zeker eigendom en 
investeringen van buitenlandse bedrijven – is de Chinese markt vanaf 1978 geleidelijk 
opengesteld voor buitenlandse bedrijven. Vooral in het afgelopen decennium zijn deze zich 
nadrukkelijk gaan bemoeien met de ontwikkeling, financiering en exploitatie van terminals in 
de Chinese zeehavens. Tegelijkertijd stimuleerde de Chinese centrale overheid de 
bestuurlijke hervorming van haar zeehavens, waarbij administratieve en regulerende taken 
werden gescheiden van commerciële taken. Zo is de Shanghai Port Authority in 2003 
opgesplitst in het Shanghai Municipal Port Bureau en de commercieel georiënteerde 
Shanghai International Port Group (SIPG). De laatste houdt zich bezig met de exploitatie en 
ontwikkeling van terminals, terwijl de eerste de regulering en administratie van de haven als 
geheel op zich heeft genomen. 
Aanvankelijk waren het vooral twee grote particuliere havenontwikkelaars en terminal 
operators (stuwadoors of containeroverslagbedrijven) uit Hong Kong, Hutchison Ports 
Holdings (HPH) en Pacific Ports Company (PPC), die zich strategisch positioneerden in de 
Chinese zeehavens. HPH heeft naast operaties in Hong Kong, aandelen in terminals in 
Shanghai, Ningbo en tal van andere havens. PPC heeft investeringen en posities in de 
terminals van Xiamen, Suzhou en in de binnenhaven van Nanjing.  
Niet veel later volgden de andere grote internationale spelers in de containeroverslag, zoals 
PSA uit Singapore, APM Terminals uit Denemarken (zusterbedrijf van Maersk-Sealand, ’s 
werelds grootste containerrederij) en het Britse P&O Ports. De laatste is eerder dit jaar 
overgenomen door Dubai Ports World, die daarmee een strategische positie heeft 
verworven op de Chinese markt. Via joint ventures met de lokale havenbedrijven zijn deze 
buitenlandse firma’s actief betrokken bij de ontwikkeling, financiering en het beheer van 
containerterminals in de belangrijkste zeehavens van China. Heel opmerkelijk is het aandeel 
van 50% dat Lloyd Triestino heeft verworven in een terminal in Ningbo: Lloyd Triestino is 
immers een dochteronderneming van Evergreen uit Taiwan! De economische integratie 
loopt hier duidelijk vooruit op de politieke retoriek.  
 
Brought by China  
China is tegenwoordig niet alleen het land waar ‘onze’ kleding, speelgoed, halfgeleiders en 
ventieldopjes gemaakt worden. Nieuw is dat deze goederen nu ook door de Chinezen naar 
ons toe gebracht worden. De afgelopen tien jaar hebben twee Chinese bedrijven zich 
ontwikkeld tot de grootste containerrederijen van de wereld: China Shipping Container Lines 
(CSCL) en COSCO. De eerste werd nog geen tien jaar geleden opgericht in Shanghai en is nu 
met 148 schepen en een capaciteit van ruim 360.000 TEU de zesde containerrederij van de 
wereld. CSCL staat sinds 2004 genoteerd op de beurs van Hong Kong, al blijft het 
meerderheidsbelang bij de China Shipping Group, een staatsonderneming geleid door de 
Communistische Partij. De andere grote containerrederij uit China is COSCO, een veel 
oudere speler, met een militaire achtergrond. Die heeft momenteel 117 containerschepen in 
bedrijf met een totale capaciteit van ruim 256.000 TEU. COSCO heeft tevens een strategische 
alliantie met het Koreaanse Hanjin, het Japanse K-Line en Yang Ming uit Taiwan.  
De afgelopen jaren zijn rederijen steeds meer zelf als containeroverslagbedrijf gaan 
opereren. Het is dus niet vreemd dat beide rederijen aandelen hebben in terminals in alle 
belangrijke Chinese zeehavens. Nieuw is dat ze de laatste jaren ook terminals in 
buitenlandse havens hebben aangekocht. Zo bezit CSCL een dedicated terminal (exclusief 
bestemd voor de eigen vloot) in Amerika’s drukste containerhaven Los Angeles, via een joint 
venture met een lokaal containeroverslagbedrijf. COSCO op zijn beurt heeft zo’n positie in de 
concurrerende haven van Long Beach. COSCO heeft zich ook weten te verzekeren van een 
dedicated terminal in Singapore via een joint venture met PSA. Dé mondiale speler uit China 
in de containeroverslag is echter HPH uit Hong Kong, onderdeel van de gigantische 
Hutchison Whampoa Group. HPH is niet alleen de grootste speler op de Chinese markt, maar 
ook de grootste terminal operator ter wereld, goed voor bijna 48 miljoen TEU in 2004. Een 
kleine impressie van HPH’s global operations: 
 In 1999 nam HPH Europe Container Terminals (ECT) over en verwierf daarmee een 
dominante positie in de Rotterdamse haven.  
 HPH is volledig eigenaar van de Britse havens van Felixstowe, Harwich and 
Thamesport.  
 HPH is terminal operator in de strategische havens van Balboa en Cristobal aan 
weerszijden van het Panamakanaal.  
 HPH is het grootste overslagbedrijf in Mexico.  
 HPH heeft sterke posities in de drukke havens van Pusan (Korea), Port Klang 
(Maleisië) en Laem Chabang (Thailand). 
Draaischijven  
De opkomst van China als economische wereldmacht was niet mogelijk geweest zonder 
ontwikkelingen in de maritieme transportsector en de gigantische (deels buitenlandse) 
investeringen in de Chinese zeehavens. Zonder dit alles waren de transportkosten zo hoog 
dat het economisch onrendabel was geweest producten voor de wereldmarkt in China te 
laten vervaardigen, ondanks de lage productiekosten aldaar. Omgekeerd scheppen de 
industriële ontwikkeling van China en het strategische beleid van de overheid de 
voorwaarden voor de havens om te groeien. Daardoor zijn de Chinese zeehavens essentiële 
draaischijven in de wereldeconomie geworden. Met de toetreding van China tot de WTO in 
2001 is de groei nog lang niet ten einde. De volgende stap is de groei van Chinese bedrijven 
tot volwaardige mondiale spelers en daaraan gekoppeld de komst van Chinese bedrijvigheid 
en investeringen in hun afzetmarkten, zoals eerder de Japanners deden. De (buitenlandse) 
expansie van Chinese shipping lines en overslagbedrijven is daarvan een voorbode. 
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Kader : Yangshan Deepwater  
Port De Yangshan Deepwater Port geldt als het summum van de investeringen in de 
ontwikkeling van Chinese zeehavens. Ongeveer 30 kilometer uit de kust van Shanghai, bij de 
Yangshan eilandengroep, wordt een diepzeehaven aangelegd. Het megaproject ging van 
start in 1996 en na het uitvoeren van haalbaarheidstudies is men in 2002 begonnen met de 
daadwerkelijke aanleg. Tussen de bergachtige eilanden worden twee kunstmatige eilanden 
opgespoten.  
De aanleg van een compleet nieuwe diepzeehaven is nodig omdat de huidige haven van 
Shanghai met een diepgang van slechts 8 meter de nieuwe generatie containerschepen niet 
kan ontvangen. Al in december 2005 is de eerste terminal geopend. Deze heeft een 
oppervlakte van 1,5 km2, een capaciteit van 2,2 miljoen TEU en een diepgang van 16 meter.  
Ook de Dong Hai-brug is inmiddels gereed, die de nieuwe haven verbindt met het vasteland. 
Hij is maar liefst 31,3 km lang en bevat een zesbaans snelweg. Op het vasteland wordt aan 
de voet van deze brug een compleet nieuwe stad, Lingang, voor zo’n 300.000 inwoners uit 
de grond gestampt.  
Momenteel is de tweede fase in ontwikkeling. Die behelst de aanleg van een terminal met 
een oppervlakte van 0,64 km2 en vier aanlegplaatsen. Vooralsnog participeert het Deense 
APM-Terminals (32 procent) als enige buitenlandse bedrijf in de ontwikkeling van de tweede 
fase. De andere aandeelhouders zijn HPH (32 procent) uit Hong Kong en SIPG (16 procent) 
uit Shanghai. De resterende 20 procent is in handen van de Chinese rederijen COSCO en 
China Shipping Group.  
In 2020 moet het hele project zijn afgerond. De Yangshan Deepwater Port beslaat dan een 
oppervlakte van 18 km2 en heeft met ruim vijftig aanlegplaatsen een capaciteit van 25 
miljoen TEU. Dat is dus meer dan de totale containeroverslag van de huidige haven van 
Shanghai en bijna drie keer zo veel als die van Rotterdam. De totale kosten van het project 
worden geraamd op 40 miljard USD. Ondanks de voortvarendheid waarmee de haven wordt 
ontwikkeld zijn er ook kritische geluiden te horen. Door de hoge kosten zijn de 
overslagtarieven voor de rederijen erg hoog, waarvan de naaste concurrent Ningbo goed 
weet te profiteren. Bovendien ontbreekt er een spoorverbinding met het vasteland en is 
men bezorgd over de bestendigheid van het complex tegen de jaarlijks terugkerende 
tyfoons. 
 
